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E 1 tema de las Vías y Medios de comunicación ha constituido nuestra 
preocupación desde hace varios años, ya que pensamos mediante su 
estudio y comprensión, acercamos a la problemática económica y social de la 
historia, no sólo en su dimensión nacional, sino que proyectada hacia el ámbito 
americano y conectada con el mundo europeo. 
Hemos enfrentado la temática ya enunciada, para el ámbito chileno, en 
algunos trabajos que comienzan en la época colonial y culminan en la década 
de 19302. 
l. LAS VÍAS DE COMUNICACIÓN EN
LOS COMIENZOS DE LA REPÚBLICA
En los primeros años de la historia republicana de Chile, las comunicaciones a 
nivel regional tanto como internacional, estuvieron supeditadas por asuntos 
que requerían más urgente solución, tales como la defensa del territorio, y la 
conformación de la unidad político-administrativa del estado naciente. 
De esa manera, sólo en la década de 1830, el gobierno central por propia 
iniciativa y escuchando las numerosas peticiones de hacendados, comercian­
tes, mineros y transportistas, se preocupa sostenidamente por mejorar los 
sistemas de comunicaciones intra y extraterritorial. Nace de esta manera una 
legislación de caminos, heredera de la tradición colonial, y se emprende la 
construcción de algunas vías y la reparación de otras ya existentes. 
No obstante lo dicho, los caminos seguían siendo incómodos, al igual que 
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los carruajes que transportaban pasajeros y carga; los viajes eran todavía 
demasiado lentos y costosos. 
Por esta época, en varios sectores de la vida nacional, está surgiendo el deseo 
de modernizar los sistemas de transporte mediante las novedades tecnológicas 
derivadas de la Revolución Industrial y encamadas en los ferrocarriles. 
Este nuevo medio de comunicación disminuía increíblemente las distancias, 
por su vertiginosa rapidez --comparada con los medios de transporte existen­
tes-, y el costo de los fletes, disminuye por la movilización de convoyes 
arrastrados por la fuerza del vapor. Por otra parte, los pasajeros gozaban de un 
confort desconocido hasta la fecha. La "fiebre" de la construcción de ferrocarri­
les, que ya había contagiado al Viejo continente, se expandía también hasta 
Chile. 
11. ESBOZO DEL DESARROLLO HISTÓRICO
DE LOS FERROCARRILES CHILENOS
En primer término, por iniciativa privada, y más tarde estatal, se empieza a 
configurar un verdadero complejo ferroviario: en las provincias del norte, 
fundamentalmente para las empresas mineras; en las del centro y sur, para 
transportar los productos agropecuarios e industriales dentro del territorio y 
hacia los puertos de embarque. 
Al objetivo económico, decisivo para empresarios y hacendados, el Estado 
agrega, y a menudo, antepone, las necesidades estratégicas: la incorporación 
de la Araucanía y la Guerra del Pacífico, mostrarán la utilidad de las vías 
férreas. 
La navegación a vapor y el telégrafo, van a complementar la tarea del 
ferrocarril, impulsando los grandes cambios que precisaba la nación chilena. 
Durante las primeras etapas en la construcción de ferrocarriles, se destacó 
William Wheelwright, instalando el de Caldera a Copiapó en 1850; asimismo, 
intervino en las primeras etapas de construcción de la vía férrea entre Santiago 
y Valparaíso. 
En el norte del país, se destaca la iniciativa privada a través de los ferrocarri­
les de Antofagasta a Ollagüe, de !quique a Pisagua, Taltal a Cachinal, Tocopilla 
al Toco. 
El Estado, con participación de particulares, concluye la vía entre la capital y 
el puerto de Valparaíso, inaugurada en 1863. Al mismo tiempo, comienza a 
configurar lo que será la Red Central, que partiendo de la Estación del mismo 
nombre se prolongará hasta Chañaral por el norte, y Talca, por el sur; por esa 
misma época, tiene la administración provisional del tramo entre Valdivia y 
Osomo. 
Al mismo tiempo, se creará la Dirección General de Ferrocarriles, con un 
presupuesto propio, y grandes proyectos de expansión y mejoramiento de la 
red nacional. Tiene, además, un importante rol fiscalizador sobre las compa­
ñías particulares, especialmente en tarifas, autorización para construir nuevas 
vías, entrega de terrenos para el efecto, etc. 
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De la manera expuesta, se va expandiendo la red ferroviaria, tanto estatal 
como privada, sin una planificación previa, a medida que las necesidades e 
intereses lo requieren, y con ella, va surgiendo una abundante legislación para 
regularla. 
Realizaremos el estudio acerca de volúmenes de carga y pasajeros, en tres 
cortes cronológicos: 1901; 1910-11; 1929. Ellos obedecen fundamentalmente a la 
. existenda de las fuentes depositadas en Archivos y Bibliografía pertinentes, 
pero también por constituir estos años, momentos importantes en el desarrollo 
económico de Chile. 
CUADRO I 
FERROCARRILES DEL ESTADO EN 1901 
Nómina Ferrocarriles 
I. Red Central: Valparaíso a Santiago 
( con ramales) 
Santiago a Talca 
Calera, La Ligua, Cabildo 
II. Ferrocarril Longitudinal: Chañaral 
Huasco 
Coquimbo 
Tongoy a Trapiche* 
Vilos a Illapel* 
Talca a Constitución 
Valdivia a Osomo* 














FERROCARRILES PARTICULARES EN 1901 
Nómina Ferrocarriles 
- Arica a Tacna
- !quique a Pisagua y Ramal Lagunas
- Junín y Ramales
- Agua Santa
- Sección Plano Inclinado (Caleta Buena)
- Tocopilla al Toco y Ramal Santa Fe
- Antofagasta a Ollagüe
- Aguas Blancas a Coloso
- Taltal a Cachinal y Ramales
- Caldera a Chañarcillo, San Antonio y Puquios
- Carrizal a Cerro Blanco
- Los Andes a Salto del Soldado
- Santiago a Puente Alto .
- Concepción a Penco
- Concepción a Curanilahue
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Como se puede observar en los cuadros anteriores, los ferrocarriles particu­
lares tenían un gran desarrollo en su kilometraje; once se encontraban en la 
región Norte, con cerca de 2.000 Km. de vía; dos se encontraban en la zona 
central, con 48,5 Km. y tres en el sur con 137 Km. 
Ferrocarriles del Estado contaba con la Red Central, que incluía tres ferroca­
rriles con 1.485 Km. de vía, y además el Longitudinal con algunos ramales, e 
incluyendo siete ferrocarriles, llegaba a 640 Km. de vía3 • 
En los años siguientes, tanto la red particular como la estatal, siguen aumen­
tando en cantidad de ferrocarriles y de vías férreas. 
En el segundo corte cronológico ubicado en 1911, se exponen las cifras de 
kilometraje en el Cuadro 3, que viene a continuación: 
CUADRO 3 
ESTADO COMPARATIVO DE LOS FERROCARRILES 
DE CHILE EN 1910-19113 
Número Nómina Ferrocarriles Longitud 
en kilómetros 
F.C. F.C.
del Estado Particulares 
Provincia de Tacna 
1 Arica a Tacna 62,40 
Provincia de Tarapacá 
2 Junín 89,00 
3 Caleta Buena-Agua Santa 105,50 
4 Iquique-Pisagua-Lagunas 578,13 
Total 772,63 
Provincia de Antofagasta 
5 T ocopilla al Toco 122,30 
6 Antofagasta-Ollagüe y 
ramales 821,50 
7 Coloso-Aguas Blancas 184,50 
8 Taltal y ramales 298,50 
Total 1.426,80 
Provincia de Atacama 
9 Chañaral-Pueblo Hundido y 
ramales 247,87 
10 Caldera-Algarrobo 39,00 
11 Copiapó 231,00 
12 Carrizal-Cerro Blanco 
y ramales 163,00 
13 Huasco-Vallenar 49,30 
Total 297,17 433,00 
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Número Nómina Ferrocarriles Longitud 
en kilómetros 
F.C. F.C.
del Estado Particulares 
Provincia de Colchagua 
23 Santiago-Osomo 75,00 
28 Ramal Pelequén-Las Cabras 22,00 
29 Ramal San Femando-Lingue 101,00 
Total 198,20 
Provincia de Curicó 
23 Santiago-Osomo 30,00 
Total 30,00 
Provincia de Talca 
23 Santiago-Osomo 72,00 
30 Constitución-San Clemente 110,60 
Total 182,60 
Provincia de Linares 
23 Santiago-Osomo 90,00 
31 Ramal Parral-Cauquenes 26,00 
Total 116,00 
Provincia de Maule 
31 Ramal Parral-Cauquenes 24,00 
Total 24,00 
Provincia de Ñuble 
23 Santiago-Osomo 93,00 
44 Rucapequén-Tomé, Sección 
Rucapequén-Confluencia 18,00 
47 General Cruz-Temuco 50,00 
Total 111,00 50,00 
Provincia de Concepción 
23 Santiago-Osomo 54,00 
32 Ramal San Rosendo-Talcahuano 85,00 
33 Transandino por Antuco 71,00 
34 Concepción-Penco 16,00 
35 Eléctrico Concepción-Talcahuano 14,60 
36 Concepción-Curanilahue 48,00 
37 Carboneros 19,00 
Total 139,00 168,60 
Provincia de Biobfo 
23 Santiago-Osomo 50,00 
38 Ramal Los Ángeles 21,00 
39 Ramal Mulchén 42,00 
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Si observamos la distribución provincial, veremos que los ferrocarriles 
particulares predominan sin contrapeso desde Tacna hasta Atacama, aún 
cuando en ésta ya existía un gran desarrollo de los estatales. En cambio, desde 
Coquimbo hasta Ñuble, se observa un claro dominio de las redes del Estado, 
con la existencia sólo en algunos tramos de vías particulares: Transandino por 
Juncal, Llano de Maipo, Eléctrico Santiago-San Bernardo, General Cruz­
Pemuco. 
En la provincia de Concepción, el panorama es distinto, volviendo los 
ferrocarriles privados a predominar. Aún más, se observa que en la Provincia 
de Arauco y Territorio magallánico, los únicos ferrocarriles existentes, son de 
propiedad particular. 
Resumiendo las constataciones anteriores, se confirma la orientación mayo­
ritaria de las vías particulares hacia la actividad minera y el servicio urbano. Las 
estatales orientan su acción al transporte de productos agropecuarios y pasaje­
ros en las provincias del centro y sur del territorio, aun cuando en Coquimbo se 
interesan también por la minería. 
El tercer corte cronológico, en 1929, se expresa en dos Cuadros: 4 y 5, que 




LONGITUD DE LA VÍA EN FERROCARRILES 
ESTATALES Y PARTICULARES. 1929 
- Arica a La Paz ............................................. . 
- Longitudinal Norte ........................................ . 
- Red Central Norte ......................................... . 
- Red Central Sur ........................................... . 
- Puente Alto al Volcán ...................................... . 
- Lebu a Peleco · ............................................. . 
Total ..................................................... . 
Ferrocarriles Particulares 
- Junín ..................................................... . 
- Caleta Buena a Agua Santa ................................. . 
- Salitrero de Tarapacá ....................................... . 
- T ocopilla al Toco .......................................... . 
- Antofagasta a Bolivia ....................................... . 
- Caleta Coloso a Aguas Blancas .............................. . 
- Chuquicamata ............................................. . 
- Taltal a Cachinal ........................................... . 
- Pueblo Hundido a Potrerillos ............................... . 
- Caldera a Algarrobo ....................................... . 
- Cruz Grande al Tofo ....................................... . 
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los pasajeros transportados por las vías estatales, partiendo en 1901 con 
7.360.389 contra 1.003.561, relación que se mantiene hasta 1910. La distancia 
entre ambas curvas aumenta en 1911, aminorándose en el año siguiente, y 
disminuyendo bruscamente entre 1913 y 1915. En el año siguiente, la cantidad 
transportada por las vías particulares sobrepasa levemente a la de la red estatal; 
después se distancian progresivamente, y con algunas variaciones, se manten­
drán hasta finalizar la serie. 
¿ Qué factores intervienen en los ascensos y descensos en el flujo de pasaje­
ros de ambas redes? Tendríamos que considerar varios, entre los que se 
encuentran algunos propios del movimiento interno de ferrocarriles, como por 
ejemplo, aumento o disminución del número de locomotoras o coches de 
pasajeros; puesta en explotación o abandono de vías troncales o secundarias; 
valor de los pasajes en relación con el poder adquisitivo de la población; 
apertura o cierre de actividades económicas en determinadas regiones, con el 
consecuente traslado de población. Igualmente, está relacionado con el creci­
miento vegetativo de la población. 
Para mensurar adecuadamente la incidencia de los factores mencionados, o 
de otros que se presenten, necesitamos el movimiento de pasajeros desde y 
hasta la estación principal, dato que no aparece en nuestras estadísticas. 
En las condiciones en que hemos trabajado, podemos postular que el gran 
aumento de pasajeros en los trenes de firmas particulares entre 1913 y 1918, se 
debe sobre todo al traslado de población desde los yacimientos mineros en 
crisis, hacia las estaciones troncales, y si no se encuentra allí en qué laborar, se 
continúa hacia el sur. 
También la explicación podría ser a la inversa: traslado masivo de población 
desde el sur y centro del país, o desde la misma región norte, a lugares en que 
se inician actividades. Tampoco hay que descartar la importancia que puede 
tener el desplazamiento poblacional hacia o desde Bolivia. 
La depresión observada en la curva de F.C. Particulares, se explica parcial­
mente por la crisis de producción salitrera posterior a la Primera Guerra 
Mundial. El aumento de pasajeros en las redes del Estado, puede obedecer a 
una reactivación económica en las regiones del centro o sur, y al crecimiento 
vegetativo de la población. 
El Gráfico 6 (11), Carga transportada en losferrocarriles del Estado y Particulares, 
1901-1929, muestra, en sus primeros años, tendencias encontradas, con predo­
minio de las redes particulares; éste se acentúa entre 1905 y 1909; en los años 
siguientes, hay cierto paralelismo en las curvas, siendo más quebrada la de los 
particulares; exceptuados los años 1911 y 1919-1922, éstos superan a los estata­
les, situación que se mantiene hasta 1926, en que se terminan los datos de las 
vías particulares. 
Para explicar la trayectoria de las curvas, se puede postular que se produje­
ron variaciones en el parque de locomotoras y carros de carga, o tal vez el uso 
de otro medio de transporte tradicional y más barato (la carreta, por ejemplo) o 
más moderno (el transporte marítimo, por ejemplo). 
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GRÁFICO 6 (II). 
CARGA TRANSPORTADA EN LOS FERROCARRILES DEL ESTADO 
Y PARTICULARES (1901-1929) (en toneladas) 
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En cuanto a los factores distintos de los medios de transporte mismos, y que 
intervendrían en el desarrollo de las curvas, se encuentran las tendencias que 
muestran la oferta y demanda de productos desde el exterior o a nivel interre­
gionai. En este sentido es factible pensar que las crisis salitreras -hubo varias 
antes de la gran crisis de la década de los veinte--, incidieron en el juego 
oferta-demanda. Sin embargo, sólo un examen de los productos transporta­
dos, y del sentido del tráfico en cada caso -desde o hacia puertos, desde o 
hacia yacimientos mineros, desde o hacia centros urbanos-, datos que sólo 
fragmentariamente encontramos en las estadísticas oficiales utilizadas, puede 

















GRÁFICO 6 (III) 
PASAJEROS Y CARGA TRANSPORTADOS EN LOS FERROCARRILES DEL ESTADO 
(1901-1929) (en millones de pasajeros y miles de toneladas) 
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El análisis anterior nos indica que los ferrocarriles particulares, que nacieron 
teniendo como finalidad fundamental -por no decir exclusiva- el transporte 
de minerales y alimentos, ropa y herramientas hacia y desde los puertos de 
embarque y oficinas salitreras, van a incluir gradualmente el traslado de pasaje­
ros. Esta tendencia fue en aumento cuando el ferrocarril Antofagasta-Ollagüe 
se prolongó hasta Oruro, a fines del siglo x1x, disminuyendo el transporte de 
carga. En los últimos tramos de la curva, hay un paralelismo que revela la 
existencia de una pequeña recuperación posterior a la crisis, en ambos rubros 
de transporte. 
IV. BALANCE DE RESULTADOS
Los resultados que se presentan, son preliminares, ya que se trata de una 
sección de un trabajo mayor, aún no concluido. 
Entendido de esta manera, se puede expresar, a modo de resumen final, que 
sólo a partir de la década de 1830, se nota una creciente preocupación tanto en 
los ámbitos gubernativos, como de los empresarios particulares, por mejorar 
las vías y medios de comunicación tradicionales, incorporando algunas inno­
vaciones producidas por la Revolución Industrial en este campo. Ello se de­
muestra por la aparición de la Pacific Steam Navigation Company y la navega­
ción a vapor; también por la instalación de vías férreas que desde el norte del 
país, debido al esfuerzo privado, se extienden hasta el centro y sur, amparado, 
sobre todo por la voluntad estatal. 
Los ferrocarriles privados nacen casi siempre por un imperativo económico; 
los estatales, atendiendo primariamente a las necesidades de dominio efectivo 
del territorio, al mayor bienestar de sus habitantes, y evidentemente, por 
motivos económicos. 
Hacia comienzos del siglo xx, se nota un leve predominio de los particulares 
sobre los estatales, en cuanto a kilometraje en explotación. 
En un segundo corte cronológico, 1910-11, continúa el predominio global de 
las redes privadas, especialmente en las provincias del norte, en Concepción, 
Arauco y Magallanes. 
En el tercer corte cronológico, 1929, los ferrocarriles fiscales han crecido en 
casi un 50%, disminuyendo los privados. La red estatal va desde Arica a Chiloé; 
la particular ha construido importantes ramales mineros, y aún domina en 
Tarapacá, Antofagasta y Magallanes. 
El análisis de los gráficos, muestra el carácter predominantemente de servi­
cio de la red fiscal, mientras la privada mantiene su énfasis en el acarreo de 
mercaderías, aun cuando se observa un repunte en el traslado de pasajeros. 
_Un estudio global de la situación de la e<;onomía chilena y sus relaciones con 
los contextos americanos y europeos, debe llevarse a cabo, para alcanzar una 
real explicación para e_l rol de los ferrocarriles en el desarrollo económico de 
Chile durante la época contemporánea. 
A este respecto, debemos insistir en la necesidad que existe de recurrir 
siempre, aun cuando estudiemos un problema sectorial o regional, a la globali-
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dad de la problemática histórica; de esta manera, iluminaremos el sector 
económico, que aquí nos ha ocupado, con los aportes de la demografía históri­
ca, de la historia social, de la historia política, de las mentalidades, en fin, de 








Este trabajo forma parte de una investigación comenzada con el título de Historia de los 
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